BUND

FREUNDE DER ERDE

Fur Steuergerechtigkeit uber den Wolken
Einfuhrung einer Kerosinsteuer im inlandischen Flugverkehr

Zusammenfassung

Am 8. Juni 2004 berichtete die Financial Times Deutschland iiber Pline von Bundesfinanz-
minister Hans Eichel, eine Kerosinsteuer im inldndischen Flugverkehr einzufiihren. Obwohl
der Vorschlag primir dazu diente, den Druck auf die anderen Ministerien in den Haushalts-
verhandlungen zu erhdhen, bleibt das Thema auf der Agenda.

Der BUND unterstiitzt die Pldne zur Einfilhrung einer Kerosinsteuer im inldndischen Flug-
verkehr aus mehreren Griinden:

1. Der Flugverkehr ist der klimaschadlichste Verkehrstrager und wéchst weiter an.

2. Durch die bisherige Steuerbefreiung erhilt der Flugverkehr einen ungerechtfertigten
Wettbewerbsvorteil gegentiber der Bahn.

3. Die Einfithrung der Kerosinsteuer im inléndischen Flugverkehr ist seit Januar 2004
EU-rechtlich moglich. Eine EU-weite Kerosinsteuer ist dagegen so lange kaum
durchsetzbar, wie jeder Mitgliedstaat ein Vetorecht in Steuerfragen hat.

4. Die ebenfalls anzustrebende Aufhebung der Mehrwertsteuerbefreiung im grenziiber-
schreitenden Personenluftverkehr ist bisher an der Unionsmehrheit im Bundesrat
gescheitert. Bei der Kerosinsteuer ist keine Blockade durch den Bundesrat moglich.

5. Ausweichreaktionen der Fluggesellschaften (Tanktourismus) konnen im Rahmen des
bestehenden Mineraldlsteuerrechtes verhindert werden.

6. Bei der vom BUND geforderten Einfiihrung der Kerosinsteuer in Héhe von 0,6545
Euro / Liter entsteht ein Steuerautkommen in Hohe von rund 350 Millionen Euro. Das
Wachstum des inldndischen Flugverkehrs wird durch die Steuer insbesondere im
Segment der Billigflieger deutlich abgeschwicht.

Alle im Deutschen Bundestag vertretenen Parteien sind sich im Grundsatz einig, dass die
Steuervorteile fiir den Flugverkehr abgebaut werden sollen. Eine Anderung des deutschen
Steuerrechts stand bisher aber nicht an, weil eine européische Losung gefunden werden sollte.
Das Inkrafttreten der neuen EU-Energiesteuerrichtlinie am 1. Januar 2004 6ffnet ein neues
politisches Entscheidungsfenster, denn die rechtliche Situation hat sich gedndert: Eine euro-
pdische Kerosinsteuer ist nicht zustande gekommen, dafiir ist die Kerosinsteuer im inldndi-
schen Flugverkehr erstmals rechtlich zuldssig. Im Fortschrittsbericht 2004 zur
Nachhaltigkeitstrategie kiindigt die Bundesregierung an, die Einfiihrung einer inlédndischen
Kerosinsteuer zu priifen.’

»Nach der oben genannten Energiesteuerrichtlinie steht es den Mitgliedsstaaten nunmehr frei, innerstaatliche
Fliige einer Kerosinbesteuerung zu unterwerfen. Hier will die Bundesregierung iiber die inhaltliche
Ausgestaltung der Umsetzung der Energiesteuerrichtlinie noch abschlieBend beraten. Sie setzt dabei aber auf
den Abbau von Wettbewerbsnachteilen durch Harmonisierung der Mineral6lbesteuerung aller
Verkehrstrager.“ Quelle: Entwurf des Fortschrittsberichts 2004 der Nachhaltigkeitsstrategie der
Bundesregierung, Seite 102



Dieses Hintergrundpapier beginnt daher zunédchst mit einem Appell an die Politikerinnen und
Politiker der Koalition und der Bundesregierung: Bitte nutzen Sie dieses offene Entschei-
dungsfenster und fiihren Sie die Kerosinsteuer im inldndischen Flugverkehr ein! Die folgen-
den Seiten bieten Hintergrundinformationen, um rechtliche und wirtschaftliche Einwinde
auszuraumen.

Der BUND sucht den Dialog mit allen Politikern und gesellschaftlichen Kriften, die fiir eine
faire und umweltgerechte Besteuerung der Verkehrstrager eintreten. Ergdnzungen und
Anmerkungen zu den folgenden Argumenten nehmen wir gerne auf.

1. Die Klimafolgen des Flugverkehrs

Fliegen ist besonders klimaschédlich, weil bei der Verbrennung des Kerosins aufler Kohlen-
dioxid weitere Stoffe ausgestoBen werden, die den Treibhaus-Effekt verstirken. So fiihrt der
Wasserdampt aus den Triebwerken der Flugzeuge zur Bildung von Kondensstreifen und
Cirruswolken. Diese behindern die Riickstrahlung des in Wérme umgewandelten Sonnen-
lichts in den Weltraum — nach gegenwirtigen Stand der Forschung noch einmal im gleichen
bis doppelten Malle wie der Kohlendioxid-Ausstol3.

Besonders problematisch ist die Hohe, in der Flugzeuge ihre Abgase aussto3en. Schadstoffe
haben in hoheren Luftschichten eine wesentlich ldngere Verweildauer. Ab etwa zwdlf Kilo-
metern Hohe konnen sie nicht mehr durch Regen ausgewaschen werden. Noch unerforscht ist,
welche Folgen der Aussto3 der 1300 Grad Abgase aus den Triebwerken bei Auflentemperatu-
ren von 60 Grad Minus hat. Die Wissenschaftlerlnnen vom IPCC (International Panel for
Climate Change), dem Klima-Gremium der UN, schitzen, dass Flugzeug-Emissionen eine
zwei- bis viermal stirkere Treibhauswirkung haben als die gleiche Menge am Boden abgege-
bener Schadstoffe. Fliegen tragt also wesentlich mehr zur Erwérmung unseres Klimas bei als
alle anderen Fortbewegungsarten.”

Unter allen Verkehrstrigern wuchs der Flugverkehr in den neunziger Jahren am stdrksten:
Von 1991 bis 2000 stieg die Verkehrsleistung im Luftverkehr tiber Deutschland um 88,9
Prozent.® Auch fiir die Zukunft bis 2010 bzw. 2020 wird ein erhebliches weiteres Wachstum
prognostiziert: Der innerdeutsche Personenluftverkehr wichst im Trend-Szenario zwischen
1995 und 2010 um 47 Prozent und anschlieBend bis 2020 nochmals um 22 Prozent. Der
grenziiberschreitende Luftverkehr wichst sogar noch starker: Zwischen 1995 und 2010 um 76
Prozent und anschlieBend bis 2020 nochmals um 35 Prozent. Im Bereich der Luftfracht wird
bis 2020 eine jahrliche Steigerung um fiinf Prozent erwartet, wenn nicht gegengesteuert wird.*
In den neunziger Jahren ist der Anteil des Flugverkehrs liber Deutschland an der gesamten
Verkehrsleistung von 2,6 Prozent auf 4,6 Prozent gestiegen.” Weltweit wird der Flugverkehr
den PKW-Verkehr schon bald nach 2010 hinsichtlich der Klimaschédlichkeit iibertreffen:

> BUND, BVF, Germanwatch, Robin Wood, VCD (Hg.): Billigflieger: Kollapsgefahr fiir Mensch und Klima.
Presse-Hintergrund. Diisseldorf/Berlin 04.09.2003, Seite 1f.

Bundesministerium fiir Umwelt, Naturschutz und Reaktorsicherheit: 3. Nationalbericht zum Klimaschutz an
das Klimasekretariat der Vereinten Nationen. Berlin 2002, Seite 26. Entsprechend den derzeit geltenden
internationalen Konventionen wird der internationale Luftverkehr nicht erfasst. Lediglich die
Verkehrsleistungen iiber Deutschland (einschlieBlich Uberflug) gehen in die Statistik ein.

TUV Rheinland, DIW, Wuppertal Institut: MaBnahmen zur verursacherbezogenen Schadstoffreduzierung
des zivilen Flugverkehrs. UBA-Texte 17/01, Seite 10.

Bundesministerium fiir Umwelt, Naturschutz und Reaktorsicherheit: 3. Nationalbericht zum Klimaschutz an
das Klimasekretariat der Vereinten Nationen. Berlin 2002, Seite 27.



Abbildung 1: Weltweiter Vergleich zwischen dem Einfluss von PKW und
Flugzeugen auf die Klimaerwarmung.
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Quelle: BUND, BVF, Germanwatch, Robin Wood, VCD (Hg.): Billigflieger: Kollapsgefahr fir Mensch
und Klima. Presse-Hintergrund. Disseldorf/Berlin 04.09.2003, Seite 7. (Datenbasis: OECD 2000)

Obwohl die allermeisten Wege im Alltag mit anderen Verkehrsmitteln zuriick gelegt werden,
ist der Flugverkehr fiir das Klima eine zunehmende Bedrohung. Die steuerliche Begiinstigung
des Flugverkehrs sollte deshalb so schnell wie moglich beendet werden.

2. Bisherige Wettbewerbsvorteile des Flugverkehrs

Der Flugverkehr profitiert je nach Flugstrecke und Zweck des Fluges von unterschiedlichen
Steuerbefreiungen:

Tabelle 1: Steuerbefreiungen im Luftverkehr

Mineraldlsteuer | MWSt.
Gewerblicher Personen-Flugverkehr: Inlandisch 0 16 Prozent
Gewerblicher Personen-Flugverkehr: Grenzuberschreitend 0 0
Privat-Flugzeuge 65,45 Cent/Liter | 16 Prozent

Quelle: Umsatzsteuergesetz § 26 (3), Mineraldlsteuergesetz § 4 (1) Nr. 3.

Die jiingste Initiative von Hans Eichel zielt auf die Aufhebung der Mineral6lsteuerbefreiung
im inlédndischen gewerblichen Flugverkehr - sowohl fiir die Personenbeforderung wie auch
die Luftfracht. Es wire sinnvoll, auch die anderen Steuerbefreiungen abzuschaffen. Dagegen
steht aber das Veto-Recht der anderen EU-Staaten bzw. des Bundesrates - siche dazu
Abschnitt 3. und 4.

Im Subventionsbericht der Bundesregierung wird der Steuervorteil fiir die Fluggesellschaften
aufgrund der Mineral6lsteuerbefreiung mit 373 Mio. Euro pro Jahr beziffert. Diese Steuer-
befreiung gehort damit zu den 20 gréBten Subventionen des Bundes.’

6 Bundesministerium der Finanzen (Hg.): Neunzehnter Subventionsbericht, Berlin 2003. Seite 27 und Anhang

2, 1fd. Nr. 62/63.



Der konkrete Wettbewerbsvorteil der Fluggesellschaften gegeniiber der Bahn bei einem Hin-
und Riickflug von Hamburg nach Miinchen lésst sich errechnen, wenn der fiir den privaten
Flugverkehr angewandte Steuersatz auch auf den gewerblichen Flugverkehr angewandt wird:

Abbildung 2:
Steuervorteil des Flugzeugs auf der Hin- und Riickreise Hamburg - Miinchen:

600 km Entfernung = 1200 Flugkilometer bei Hin- und Riickreise’
Kerosinverbrauch je 100 Personenkilometer = 5 Liter®
Kerosinverbrauch je Person fiir diese Reise = 60 Liter

Regularer Steuersatz fiir Kerosin = 0,6545 Euro / Liter.’

Summe: 39 Euro

Quelle: Eigene Berechnungen

Die Lufthansa wirbt mit Dumpingpreisen in Héhe von 92,- Euro fiir einen innerdeutschen
Hin- und Riickflug. Solche Angebote rechnen sich nicht mehr, wenn auch fiir den gewerbli-
chen Flugverkehr eine Kerosinsteuer erhoben wird.

3. Die Einfuhrung der Kerosinsteuer im inlandischen Flugverkehr ist rechtlich
moglich

Der héufigste - aber nicht stichhaltige - Einwand gegen die Kerosinbesteuerung ist der Ver-
weis auf das Chicagoer Abkommen iiber die internationale Zivilluftfahrt von 1944, das eine
Kerosinbesteuerung verbote. Tatsdchlich beziehen sich die Regelungen des Chicagoer
Abkommens aber nur auf internationale Fliige, nicht auf Inlandsﬂiige.10 Die europiische
Energiesteuer-Richtlinie enthielt noch bis 2003 ein Verbot der Besteuerung von Kerosin fiir
den gewerblichen Flugverkehr.'' Dieses Verbot ist aber mit dem Inkrafitreten der neuen EU-
Energiesteuerrichtlinie am 1. Januar 2004 entfallen. In Art. 14 (2) der Richtlinie wird aus-
driickll%ch klargestellt, dass eine Kerosinsteuer im inldndischen Flugverkehr erhoben werden
kann.

Tabelle der Reiseentfernungen zwischen 58 Stidten in Deutschland im Vergleich der Verkehrsmittel Bahn,
Flug und PKW  sieche Programm  ,Reisen und  Umwelt® -  Download  unter
http://www.bahn.de/konzern/holding/angebote/dbag_computerprogramm.shtml

Gerundeter Wert, gebildet aus der im innerdeutschen Flugverkehr eingesetzten Flotte der Lufthansa bei

durchschnittlicher Auslastung - siehe Lufthansa (Hg.): Balance. Das Wichtigste zu Umweltschutz und

Nachhaltigkeit bei Lufthansa. Ausgabe 2003/2004. Seite 20 - Download unter http://umwelt.lufthansa.com

Mineraldlsteuergesetz § 2 (1) Nr. 3 in Verbindung mit § 4 (1) Nr. 3. Die Schienenverkehrsunternehmen

zahlen 1,142 Cent je Kilowattstunde Bahnstrom.

Abkommen iiber die internationale Zivilluftfahrt vom 7. Dezember 1944. Artikel 15 und 24.

""" Richtlinie 92/81/EWG vom 19. Oktober 1992 des Rates zur Harmonisierung der Struktur der
Verbrauchsteuern auf Mineral6le, Artikel 8 Absatz 1 Buchstabe b) dieser Richtlinie sah eine obligatorische
Befreiung fiir in der gewerblichen Luftfahrt verwendeten Flugkraftstoff vor.

2 Richtlinie 2003/96/EG DES RATES vom 27. Oktober 2003 zur Restrukturierung der gemeinschaftlichen

Rahmenvorschriften zur Besteuerung von Energieerzeugnissen und elektrischem Strom. Art. 14 (2): ,,Die

Mitgliedstaaten konnen diese in Absatz 1 Buchstaben b) und c) vorgesehenen Steuerbefreiungen auf

internationale oder innergemeinschaftliche Transporte beschridnken. In den Féllen, wo ein Mitgliedstaat ein

bilaterales Abkommen mit einem anderen Mitgliedstaat geschlossen hat, kann von den in Absatz 1

Buchstaben b) und c¢) vorgesehenen Befreiungen abgesechen werden. In diesen Fillen kdnnen die




Plidne zur EU-weiten Einfiihrung der Kerosinsteuer scheiterten aber bisher am Vetorecht der
Mitgliedsstaaten in Steuerfragen. Auch die neue EU-Verfassung dndert nichts am Einstim-
migkeitsprinzip in Steuerfragen. Da insbesondere einige siidliche Mitgliedsstaaten die Kero-
sinsteuer prinzipiell ablehnen, ist auf absehbare Zeit keine europiische Einigung zu erwarten.
Unter diesen Umstidnden bleibt neben der Besteuerung des inldndischen Flugverkehrs nur
noch die Option, zwischen ausgewihlten Mitgliedsstaaten die Luftverkehrsabkommen neu zu
verhandeln und die Kerosinsteuer auf den grenziiberschreitenden Fliigen zwischen diesen
Staaten einzufiihren. Die Bundesregierung sollte solche Verhandlungen fiihren, aber die Ein-
fiihrung der Kerosinsteuer im inldndischen Flugverkehr nicht von deren Ergebnis abhidngig
machen. Im Gegenteil: Die Chancen, dass andere EU-Staaten zur Aufhebung der Steuer-
befreiung bereit sind, steigen eher, wenn Deutschland bei den Inlandsfliigen voranschreitet.

4. Gegen eine Kerosinsteuer ist kein Veto des Bundesrates moglich

Neben der Steuerbefreiung des Kerosins ist auch die Mehrwertsteuerbefreiung bei grenziiber-
schreitenden Fliigen eine nicht gerechtfertigte Subvention zu Lasten der Bahn. Die Bundes-
regierung hatte bereits im Entwurf des Steuervergiinstigungsabbaugesetzes im Dezember
2002 geplant, diese Mehrwertsteuerbefreiung aufzuheben.'” Sie ist dabei jedoch an der
Unionsmehrheit im Bundesrat gescheitert, weil Anderungen des Umsatzsteuergesetzes
zustimmungspflichtig sind.

Im Miérz 2004 hat die Koalition in einem Antrag zur Bahnreform deutlich gemacht, dass sie

weiterhin daran interessiert ist, die Steuervergiinstigungen fiir den Luftverkehr abzubauen.

Darin ist neben der Mehrwertsteuer auch das Ziel der Einfithrung einer Kerosinsteuer enthal-
14

ten.

Der BUND unterstiitzt die Pline der Koalition zur Aufhebung der Steuerbefreiungen im
Flugverkehr und fordert den Bundesrat auf, die notwendige Anderung des Umsatzsteuer-
gesetzes nicht zu blockieren. Die Koalitionsfraktionen wiederum sollten auch unabhéngig
vom Verhandlungsergebnis bei der Mehrwertsteuer die gesetzlichen Voraussetzungen zur
Einfiihrung der Kerosinsteuer im inléndischen Flugverkehr schaffen. Dazu ist lediglich § 4 (1)
Nr. 3 a) des Mineraldlsteuergesetzes ersatzlos zu streichen. Fiir Anderungen des Mineral-
Olsteuergesetzes ist keine Zustimmung des Bundesrates erforderlich. Beide Vorhaben sollten
daher in getrennten Gesetzgebungsverfahren umgesetzt werden.

Mitgliedstaaten einen Steuerbetrag vorschreiben, der die in dieser Richtlinie festgesetzten Mindestbetrige

unterschreitet.*

Entwurf eines Gesetzes zum Abbau von Steuervergiinstigungen und Ausnahmeregelungen

(Steuervergiinstigungsabbaugesetz — StVergAbG). BT-Drs. 15/119.

'* Die Bahnreform konsequent weiterfiihren. Antrag von SPD und Biindnis 90/Die Griinen. BT-Drs. 15/2658:
,»Um den verkehrs- und umweltpolitisch erwiinschten Zuwachs im Schienenverkehr und damit auch den
nachhaltigen wirtschaftlichen Erfolg der Bahnunternehmen zu ermoéglichen, sind weitere Schritte zur
Angleichung der Wettbewerbsbedingungen im Vergleich mit anderen Verkehrstrigern bzw. mit anderen
europdischen Bahnunternehmen notwendig. Insbesondere sind dies:

- Abschaffung der Mehrwertsteuerbefreiung fiir Personenbeforderungen im grenziiberschreitenden
Flugverkehr = im  Zuge des  allgemeinen  Subventionsabbaus, wie es  bereits im
Steuervergiinstigungsabbaugesetz durch den Deutschen Bundestag beschlossen war und vom Bundesrat
bis heute blockiert wird,

- die Besteuerung von Kerosin mit der Mineraldlsteuer oder die Einfiihrung einer Emissionsabgabe im
européischen Flugverkehr,

- Absenkung der Mehrwertsteuer auf Fernverkehrstickets der Bahnen wie im Koalitionsvertrag 2002
vereinbart.*



5. Tanktourismus der Fluggesellschaften kann verhindert werden

Wenn die rechtlichen Einwidnde ausgerdumt sind, behaupten die Gegner der Kerosinsteuer
hdufig, die Steuer sei durch erhohtes Tanken im Ausland und anschlieBenden Verbrauch des
Kerosins auf Inlandsfliigen leicht zu umgehen.

Auf den ersten Blick scheint Tanktourismus tatsdchlich ein Problem zu sein: Fluggesell-
schaften konnten ihre Routen gezielt so legen, dass immer vor einem Inlandsflug ein grenz-
iiberschreitender Flug mit derselben Maschine geflogen wird, um ausreichend Kerosin steuer-
frei im Ausland zu tanken. Bei europidischen Flugstrecken wiére dies im Gegensatz zu Lang-
streckenfliigen auch technisch mdglich, da die dort eingesetzten Flugzeuge nicht nach jeder
Kurzstrecke neu tanken miissen. Besteuerungstechnisch ldsst sich dieses Problem jedoch
16sen. Die Mineraldlsteuer kniipft nimlich nicht am Tankvorgang an, sondern am tatsachli-
chen Verbrauch. Die Fluggesellschaft als Steuerpflichtige miisste dann nachweisen, welche
Menge des steuerfrei eingefiihrten Kerosins sie auf dem Inlandsflug verbraucht hat."” Dies
kann anhand physikalischer Messverfahren (Verbrauchsmessung, Gewichtsmessung) oder auf
der Basis ausreichend genauer Schitzungen (Angabe der Flugstrecke multipliziert mit dem
Durchschnittsverbrauch des jeweiligen Flugzeugtyps) erfolgen. In beiden Fillen wire der
Verwaltungsaufwand vertretbar.

Fazit: Das immer wieder gegen die Kerosinsteuer vorgebrachte Schlagwort , Tank-
tourismus* ist nicht stichhaltig. Das Mineralolsteuergesetz bietet ausreichende Hand-
habe, damit der tatsichliche Kerosinverbrauch von Inlandsfliigen unabhiingig vom Ort
des Betankens besteuert werden kann.

6. Die Kerosinsteuer entlastet die Umwelt und schafft faire Wettbewerbs-
bedingungen

Nun stellt sich die Frage, welche Hohe die Kerosinsteuer haben sollte:

Der BUND fordert die Einfithrung der Kerosinsteuer im inlindischen Flugverkehr mit
einem Steuersatz in Hohe von 0,6545 Euro/Liter. Das ist der gleiche Steuersatz, der fiir
Kerosin im privaten Flugverkehr angewandt wird.

Die Besonderheiten des Inlandsverkehrs sprechen dafiir, den regulidren Steuersatz anzuwen-
den anstatt mit einem ermifigten Steuersatz zu beginnen: Das Beispiel auf Seite 4 fiir den
Flug von Hamburg nach Miinchen zeigt, dass bei den im Vergleich zu internationalen
Verbindungen kurzen Strecken im innerdeutschen Verkehr die gewiinschte Lenkungswirkung
nur mit einem relativ hohen Steuersatz erzielt wird. Dennoch wirkt die Steuer insbesondere
fiir das grofle Segment des Geschiftsreiseverkehrs nicht erdrosselnd, weil dort im Durch-
schnitt wesentlich hohere Ticketpreise bezahlt werden und damit die prozentuale Preiserho-
hung moderat ausfillt. Gleichzeitig gibt es gerade im innerdeutschen Verkehr die Bahn als
Alternative zum Flugverkehr, so dass die Kerosinsteuer durch Wahl des umweltvertrégliche-
ren Schienenverkehrs effektiv vermieden werden kann.

'S Das Bundesfinanzministerium #ufBert sich bisher widerspriichlich zu der Frage, wie die Erhebung einer

inldndischen Kerosinsteuer ausgestaltet werden soll. Einerseits nennt sie keine steuerrechtlichen Hindernisse
gegen die Einfilhrung der Kerosinsteuer. Andererseits verweigert sie die Beantwortung von Fragen zur
konkreten Ausgestaltung der Besteuerung: ,,.Der Bundesregierung liegt kein Konzept zur Einfiihrung einer
Kerosinsteuer fiir Inlandsfliige vor.“ (Antwort der Bundesregierung auf die Kleine Anfrage der FDP
»Auswirkungen der Einflihrung einer nationalen Kerosinsteuer und der FErhebung des vollen
Mehrwertsteuersatzes auf Auslandsfliige fiir den Luftverkehrsstandort Deutschland®; BT-Drucksache
15/3622)



Bisher gibt es keine Studien zum 6kologischen Lenkungseffekt einer Kerosinsteuer im inlén-
dischen Flugverkehr. Der Wissenschaftliche Beirat der Bundesregierung Globale Umweltver-
anderungen schitzt, dass die Treibhausgase bei Einfithrung einer EU-weiten Kerosinabgabe
von etwa 0,2 Euro je Liter ab dem Jahr 2005 im Vergleich zur Situation ohne Abgabe bis
2025 um 25 bis 30 Prozent zuriickgehen.'® Absolut betrachtet werden die zuriickgelegten
Flugkilometer trotz der Lenkungseffekte der Kerosinsteuer wahrscheinlich in abgeschwichter
Form weiter ansteigen. Die Kerosinsteuer ist also kein ,,Wundermittel”, um den Flugverkehr
in klimavertrdgliche Bahnen zu lenken. Aber insbesondere im Segment der innerdeutschen
Billigflieger ist eine Abschwidchung der Nachfrage zu erwarten, wenn die Steuer mit dem
Regelsatz eingefiihrt wird.

Bei einer konstanten Verkehrsleistung im innerdeutschen Flugverkehr - was angesichts der
prognostizierten Wachstumsraten schon ein Erfolg wire - ldsst sich das erwartete Steuerauf-
kommen wie folgt berechnen:

Abbildung 3: Geschitztes Aufkommen einer Kerosinsteuer im inlandischen
Flugverkehr

Verkehrsleistung 2003 10,6 Milliarden Personenkilometer'”
Kerosinverbrauch 2003 530 Millionen Liter Kerosin'®

Steuersatz 0,6545 Euro / Liter

Summe Steueraufkommen ca. 350 Millionen Euro®

Quelle: Statistisches Bundesamt 2004, eigene Berechnungen

Angesichts des im Vergleich zum gesamten Steueraufkommen relativ geringen zusétzlichen
Aufkommens der Kerosinsteuer hilt es der BUND zur Zeit nicht fiir erforderlich, eine kon-
krete Empfehlung zur Aufkommensverwendung auszusprechen. Einerseits konnte die Kero-
sinsteuer ein Baustein eines umfassenderen Paketes fiir den Abbau umweltschidlicher
Subventionen sein und Spielrdume flir die Senkung anderer Steuern und Abgaben oder die
Haushaltskonsolidierung schaffen. Andererseits ist auch eine politische Verkniipfung mit

' Wissenschaftlicher Beirat der Bundesregierung Globale Umweltverdnderungen (Hg.): Entgelte fiir die

Nutzung globaler Gemeinschaftsgiiter. Sondergutachten. Berlin 2002, Seite 15. In dem Sondergutachten
werden Varianten internationaler Steuern oder Abgaben analysiert. Wegen des Chicagoer Abkommens
scheidet im internationalen Flugverkehr die Steuerlosung bisher aus. Daher untersucht der WBGU
Abgabenlosungen, die sich nicht nur am Kerosinverbrauch orientieren, sondern auch an den anderen
Emissionen des Flugverkehrs. Dieser Ansatz wird vom BUND grundsétzlich unterstiitzt. Im Hinblick auf
den inlédndischen Flugverkehr hat die Kerosinsteuer jedoch zwei Vorteile gegeniiber einer Emissionsabgabe:
Erstens ist die FEinfilhrung im Rahmen des bestechenden Mineraldlsteuergesetzes politisch und
gesetzestechnisch viel einfacher als die rechtliche Umsetzung einer mehrdimensionalen emissionsbezogenen
Abgabe. Die Unterschiede in der okologischen Lenkungswirkung sind dabei im inlédndischen Flugverkehr
marginal. Zweitens muss das Aufkommen einer Abgabe im Gegensatz zur Steuer an den jeweiligen
Wirtschaftssektor zuriickgegeben werden (z.B. zur Finanzierung der Infrastruktur). Dann widre aber das
umweltokonomische Prinzip der verursachergerechten Anlastung negativer externer Effekte nicht mehr
gewihrleistet, weil die Fluggesellschaften dann an anderer Stelle ihre Kosten senken konnten.

Statistisches Bundesamt (Hg.): Verkehr, Luftverkehr, Fachserie 8, Reihe 6, Dezember 2003. Wiesbaden
2004. Eigene Berechnungen.

Basierend auf einem durchschnittlichen Kerosinverbrauch in Héhe von fiinf Liter je 100 Personenkilometer -
siehe Fulinote 7.

Dieser Betrag ist die Untergrenze fiir das Steueraufkommen, da der innerdeutsche Frachtverkehr in der
Berechnung nicht beriicksichtigt wurde.



Investitionsprogrammen fiir die Schiene denkbar - insbesondere vor dem Hintergrund, dass
zur Zeit die Mittel in der Finanzplanung nicht ausreichen, um das zugesagte Niveau zu halten.

Fazit

Die Kerosinsteuer ist ein wichtiger Schritt auf dem Weg zur verursachergerechten Besteue-
rung der klimaschéddlichen Effekte des Flugverkehrs und zu fairen Wettbewerbsbedingungen
zwischen den Verkehrstragern. Angesichts der rechtlichen und politischen Hindernisse bei
einer internationalen Losung bietet die Kerosinsteuer im inldndischen Flugverkehr einen
gangbaren und umweltpolitisch wirksamen Einstieg.

Der BUND appelliert an die Koalitionsfraktionen und die Bundesregierung, die notwendige
Anderung des Mineraldlsteuergesetzes im Herbst 2004 zu beschlieBen, damit die Steuer im
Laufe des Jahres 2005 eingefiihrt werden kann.

Kontakt:

Matthias Seiche

Bund fiir Umwelt und Naturschutz Deutschland e.V.
Am Kollnischen Park 1, 10179 Berlin

Tel. 030 /275 86 - 433, Fax - 440
matthias.seiche@bund.net www.bund.net

Stand: 23. August 2004



